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1.- Introducción 
 
La náutica de recreo se ha visto beneficiada los últimos años de una gran 
demanda y crecimiento, y tal vez sea uno de los sectores con más futuro de la 
industria  marítima. Cada vez son más abundantes las embarcaciones 
deportivas y la variedad de las mismas, tanto las embarcaciones menores 
como los grandes yates (Megayates). La espectacular transformación y el 
desarrollo que han sufrido, tanto en los materiales que emplean como en las 
formas y en las velocidades que alcanzan hace necesario una legislación que 
garantice, frente a este auge tecnológico y de la velocidad, unos estándares 
mínimos para la seguridad del barco y de su tripulación. Es en los casos de 
grandes yates o en de los prototipos de barcos de regata donde estos aspectos 
pueden ponerse más al límite, debido a los materiales de última generación 
que se utilizan (y que muchas veces no se conoce con precisión sus 
capacidades al desgaste o a trabajar en condiciones críticas) o a los mismos 
diseños estructurales que fuerzan los cascos y los aparejos a niveles máximos 
de resistencia.  
 
En muchas ocasiones se da prioridad a la velocidad en detrimento de la 
seguridad o resistencia del barco. Claro ejemplo es la regata Barcelona World 
Race, una regata round the world en pareja en barcos de la clase IMOCA Open 
60’, Estos barcos están diseñados en su origen para la navegación en solitario, 
que en principio es una navegación un tanto más conservadora que con los 
nuevos equipos de a dos. Cada vez se utilizan tecnologías más avanzadas; 
desde las quillas pivotantes, mástiles con rotación o la supresión de crucetas 
por prolongaciones a la altura de cubierta (outriggings), están viendo como los 
barcos se están resintiendo de un exceso de esfuerzos en sus elementos 
estructurales. De los nueve Open 60’ que emprendieron la salida ya cuatro han 
abandonado, tres de ellos por la rotura total o parcial del mástil y otro por 
deficiencias en su sistema de gobierno. 
 
A continuación se presenta un estudio  de las principales normativas que 
regulan la construcción de barcos de recreo en general y algunas de las 
específicas para los barcos de regata. En cuanto a los primeros el principal 
organismo regulador es la Maritime and Coastguard Agency (MCA) inglesa. La 
MCA tiene algunos de los principales códigos sobre la materia, los cuales se 
han analizado a continuación. Estos códigos son claros referentes a nivel 
internacional estando reconocidos por la International Maritime Organitation 
(OMI) como estándares homologados. En cualquier caso la normativa de la 
MCA  es un referente para toda la industria de la náutica de recreo a nivel 
mundial y no sólo para los buques de pabellón británico. A nivel europeo se ha 
 2
promulgado la Directiva 94/25/CE para armonizar las diversas legislaciones 
europeas. Lógicamente esta directiva y los códigos de la MCA cumplen con 
unos mismos principios básicos, basándose entre otros en el Código SOLAS. A 
continuación también analizaremos esta directiva y buscaremos sus referentes 
en la legislación española. 
 
Una mención especial deben tener las Sociedades de Clasificación  (SC-
Class) que hoy en día tienen un papel fundamental en las inspecciones y 
certificaciones de las embarcaciones. Veremos cuales son las principales 
sociedades reconocidas a nivel internacional y comentaremos en particular el 
Código para embarcaciones de regatas de la American Bureau of Shipping. 
 
Por lo que se refiere a las embarcaciones de regata el principal organismo 
regulador es la International Sailing Federation (ISAF), que desarrolló unos 
reglamentos estrictos en materia de seguridad personal y salvamento marítimo. 
Éstos se crearon sobretodo (y como lamentablemente es costumbre en el 
sector marítimo) a raíz de los desgraciados sucesos de regatas como la 
Fastnet del 1979 donde perdieron la vida 15 personas, o la más reciente 
Sydney - Hobart de 1998 donde las duras condiciones meteorológicas 
provocaron la perdida de 6 vidas y donde 6 embarcaciones volcaron y otras 7 
fueron abandonadas.  
 
Estos reglamentos se reflejan en las ISAF Offshore Special Regulations, de 
las que se verán las principales incorporaciones de las enmiendas de la edición 
2006-2007. Por otra parte la ISAF tiene códigos específicos para cada clase, 
que en cierto modo son igual o más importantes que el Código general.  
 
 
2.- Organismos reguladores 
 
2.1. La “Maritime and Costguard Agency”. 
 
La “Maritime and Coastguard Agency” es el ente responsable en el Reino 
Unido de implementar la política gubernamental de seguridad marítima. En su 
ámbito competencial se incluye la coordinación del salvamento y rescate en la 
mar mediante la “Coastguard” de su Majestad, e inspeccionando que los 
barcos que cumplan con las normas internacionales y del Reino Unido. 
 
En cuanto a la navegación de recreo la MCA tiene 4 códigos para los barcos 
pequeños (menores de 24m.); 
 
AMARILLO: código de prácticas de seguridad para pequeños barcos de 
motor. 
AZUL: código de prácticas de seguridad para pequeños veleros. 
MARRÓN: código de prácticas de seguridad para pequeños barcos de 
trabajo y barcos de prácticos. 
ROJO: código de prácticas de seguridad para pequeños barcos en uso 
comercial dedicado al deporte y recreo operando desde un Punto de 
partida nominado. 
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También existe el LY2, Large Yacht Code 2, (LY 2) para yates de más 
de 24 m. 
 
Las normas de seguridad de los cuatro primeros se resumen en una 
publicación de información de la MCA; “MCA Pleasure Craft Information Pack” 
de septiembre del 2007que analizaremos en el apartado 3.3 .El código con 
mayor relevancia es el LY2 que afecta a todos los barcos mayores de 24m. de 
eslora siempre que sean inferiores a 3000 GT. También se comenta en el 
apartado 3.4. 
 
 
2.2. La “International Sailing Federation”. 
 
Es el organismo internacional encargado de regular en materia de seguridad 
las actividades deportivas federativas. En sus inicios la International Yacht 
Racing Union (IYRU) que paso a ser la ISAF en agosto del 1996. Su principal 
función es la de establecer un sistema de reglas y normas de medición 
comunes a nivel internacional. La ISAF es reconocida por el Comité Olímpico 
Internacional como la autoridad reguladora del deporte de la vela a nivel 
internacional, así como la organización de la vela en los JJOO. También forma 
parte, como organismo consultivo, de la OMI. 
 
Su reglamentación específica en regatas de altura se encuentra en las 
Reglas Especiales de Navegación de Altura. Además la ISAF ha reconocido al 
Offshore Racing Council ORC con poderes para la administración y gestión del 
International Measurement System (IMS), siendo este unos de los máximos 
exponentes de la vela española, junto con los actuales Transpack (TP) de 
reciente creación y que compiten todos con igual ránking. 
 
La Real Federación Española de Vela RFEV, utiliza las normativas y 
directivas de la ISAF para organizar y coordinar los eventos dentro del territorio 
español. 
 
 
2.3. Las Sociedades de Clasificación. 
 
Cada vez más el papel de las Sociedades de Clasificación (Class) en la 
seguridad de las embarcaciones juega un papel más importante. Aunque los 
entes competentes para la aplicación de los reglamentos de seguridad 
marítima son las Administraciones, cada vez más éstas otorgan poderes, 
creando entidades colaboradoras a ciertas SC para que realicen las 
inspecciones y emitan los certificados. Esto sucede por ejemplo con el código 
de la MCA obliga a los barcos que se acogen al mismo a que obtengan un 
certificado de clase a través de alguna de las SC que homologa. Las 
principales SC reconocidas a nivel internacional son; 
 
American Bureau of Shipping  ABS 
Bureau Veritas  BV 
Lloyds Register  LR 
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Det Norske Veritas  DNV 
Germanisher  Lloyd GL 
Registro Italiano Navale  RINA 
 
 
3.- Normativa de seguridad 
 
3.1. ABS Racing Regulations, “Guide for Building and Classing 
Offshore Racing Yacht” de 1994. 
 
La American Bureau of Shipping tiene un reglamento con todas las 
especificaciones que deben cumplir las embarcaciones de regatas que operen 
bajo su supervisión. Hasta la entrada en vigor de la Directiva Comunitaria 
94/25/CE, era la única referencia de certificación para las embarcaciones de 
altura, es decir que eran las que se utilizaban. 
 
La sección 4 del reglamento es para establecer las calidades mínimas que 
deben cumplir las aleaciones de aluminio, aceros, fibras, contrachapados, 
maderas, etc. a los esfuerzos cortantes, de compresión, flexión, fatiga y demás 
tipos. En esta sección se encuentran todas las especificaciones detalladas 
mediante tablas para cada tipo de material. 
 
En la sección 5 se detallan las especificaciones de fabricación y control de 
calidad. Si el apartado anterior detallaba los mínimos exigidos a cumplir con el 
material usado en la construcción del buque, en este capítulo se detallan los 
mínimos a cumplir para el montaje estructural de los materiales. 
 
La sección 6 establece los requisitos a tener en las uniones y las 
terminaciones de los elementos estructurales. Garantiza la continuidad de 
resistencia en uniones de cuadernas con baos o elementos similares de las 
embarcaciones. Haciendo hincapié en el peligro por corrosión de estos puntos 
cuando se trate de elementos metálicos. 
 
En la sección 7 se encuentran las especificaciones para el laminado, 
centrándose obviamente en las fibras. Uno de los puntos de la sección 
especifica las características para la construcción en sandwich, que es 
probablemente una de las más utilizadas en la náutica hoy día. Este es el 
capítulo más extenso de toda la regulación del ABS, debiendo incorporar todas 
las tablas de resistencias según el tipo de fibra para el laminado o el proceso 
que se emplea para realizarlo. 
 
En la sección 8 se tratan los compartimentados y refuerzos interiores. En 
general los cascos tienes que estar reforzados longitudinalmente por secciones 
transversales tales como refuerzos o mamparos o combinaciones de ambos. 
Los mamparos de las habilitaciones y los compartimentados pueden cumplir, 
asimismo, con dicho fin. Aquí se detallan las fuerzas que deben resistir estos 
refuerzos o mamparos. 
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En la sección 9 se especifican los criterios para los timones, sus soportes y 
las quillas. Aquí se encuentran definidos las fuerzas que deben resultar para un 
buen gobierno de la embarcación. Lógicamente los procedimientos de cálculo 
cambian dependiendo del tipo de timón que se quiera instalar. También se 
especifican los mínimos de espesor y de resistencia de la mecha del timón y de 
la propia pala. 
 
En la sección 10 están los requerimientos para los grifos de fondo, 
desaguas y todas las aberturas que se pueden practicar en el casco y que 
deben garantizar en todo momento la cualidad de estanquidad del buque. 
 
En la sección 11 se encuentran las inspecciones periódicas a partir de la 
primera inspección. Pueden ser anuales, bianuales o cada 5 años dependiendo 
del resultado o el estado de la inspección del buque. 
 
3.2. Normativa Española. Orden FOM/1144/2003 de 28 de abril.  
 
Orden por la que se regulan los equipos de seguridad, salvamento, contra 
incendios, navegación y prevención de vertidos por aguas sucias, que deben 
llevar a bordo las embarcaciones de recreo. 
 
En el Capítulo I, artículo 2, apartado c, se establece que quedan excluidos 
del ámbito de aplicación de esta Orden las embarcaciones de regatas que 
tengan sus propias reglas de seguridad y estén destinadas exclusivamente a la 
competición. 
 
En el artículo 4 se establecen las categorías de diseño. En el apartado 1 se 
expone lo siguiente :  
 
“Las embarcaciones matriculadas después de la entrada en vigor de esta 
Orden, y que hayan sido diseñadas y construidas de acuerdo con los 
requisitos del Real Decreto 297/1998, de 27 de febrero de 2003, por el que 
se regulan los requisitos de las embarcaciones de recreo, embarcaciones 
de recreo semiacabadas y sus componentes, estarán facultadas para 
navegar por las zonas correspondientes a su categoría de diseño, en 
función del equipo de seguridad a bordo, pero en ningún caso en 
situaciones de olas y viento superiores a las que definen la categoría de 
diseño.”  
 
La entrada en vigor de esta Orden fue tres meses después de su 
publicación en el Boletín Oficial del Estado, el 12 de mayo de 2003. 
 
Las embarcaciones construidas de acuerdo con los requisitos del Real 
Decreto 297/1998, de 27 de febrero de 2003, son las embarcaciones con el 
marcado CE. 
 
En el Capítulo II, se establecen los equipos de salvamento y las 
características de los mismos que deben llevar las embarcaciones a las que se 
aplica esta Orden. Estos equipos de salvamento son: 
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a) Balsas salvavidas (art.6) 
b) Chalecos salvavidas (art.7) 
c) Aros salvavidas (art.8) 
d) Señales de socorro (art.9) 
 
En el Capítulo III, se establece el equipo de navegación y las características 
de los mismos que deben llevar las embarcaciones a las que se aplica esta 
Orden. Estos equipos de navegación son: 
 
a) Luces y marcas de navegación (art.10) 
b) Líneas de fondeo (art.11) 
c) Material náutico (art.12) 
d) Material de armamento diverso (art.13) 
 
En el Capítulo IV, se establecen los medios contraincendios, el número y 
tipo de los mismos que deben llevar las embarcaciones a las que se aplica esta 
Orden. Estos equipos de navegación son: 
 
a) Extintores portátiles (art.14) 
b) Detección de incendio y de gases (art.16) 
c) Baldes contraincendios (art.17) 
d) Medios de achique (art.20) 
 
 
3.3. Directiva 94/25 del a CE y transposición a la legislación 
española. 
 
Directiva del Parlamento y el Consejo Europeo del 16 de abril de 1994, para 
la legislación de los estados miembros sobre las embarcaciones de recreo. La 
directiva se aplica a todas las embarcaciones con fines deportivos y de recreo, 
cuyo casco tenga una longitud de 2,5 a 24 m. estas embarcaciones deben 
cumplir con los requisitos básicos que se nombran en cuanto a seguridad, 
salud y protección del medio ambiente. 
 
Esta directiva se transpone a la legislación española mediante;  
 
Real Decreto 297/1998, de 27 febrero, por el que se regulan los 
requisitos de seguridad de las embarcaciones de recreo, embarcaciones 
de recreo semiacabadas y sus componentes.  
 
Orden de 27 de abril de 1999 por la que se actualiza la relación de 
normas nacionales utilizadas en la aplicación del RD anterior. 
 
Real Decreto 1434/1999, de 10 de septiembre, por el que se establecen 
los reconocimientos e inspecciones de las embarcaciones de recreo 
para garantizar la seguridad de la vida humana en la mar y se 
determinan las condiciones que deben reunir las entidades 
colaboradoras de inspección BOE nº 218 publicado el 11/9/1999. 
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En cuanto a los requisitos básicos de seguridad para el diseño y la 
construcción de las embarcaciones de recreo se especifican en el Anexo I; 
 
CATEGORÍAS DE DISEÑO 
 
Se establecen cuatro categorías de diseño según el tipo de navegación para la 
que se destine; 
 
Oceánica: A 
En alta Mar: B 
En aguas costeras: C 
En aguas protegidas: D 
 
REQUISITOS RELATIVOS A LA INTEGRIDAD Y A LAS CARACTERÍSTICAS 
DE 
CONSTRUCCIÓN. 
 
Se establecen las características que deben cumplir las embarcaciones en su 
diseño respecto a los siguientes puntos: 
 
Estructura 
Estabilidad y francobordo 
Flotabilidad 
Aberturas en casco, cubierta y superestructura 
Entrada masiva de agua 
Carga máxima recomendada por el fabricante 
Estiba de las balsas salvavidas 
Evacuación 
Fondo, amarre y remolque 
 
 
3.4. Normativa de la MCA para los barcos de recreo menores de 
24m. 
 
Información en las Reglas aplicables a los barcos de Recreo. 
 
Los barcos de recreo se pueden considerar como aquellos que se usan sólo 
para el deporte o el recreo y no operan para obtener ganancias económicas 
para el armador. Aquí se encuentra una de las primeras restricciones para 
aplicar este código: 
 
 “Si se lleva a bordo a más de 12 pasajeros, independientemente si se ha 
pagado por ello, el barco se considera un “barco de pasaje” bajo las “Merchant 
Shipping Regulations”. 
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Equipamiento de seguridad. 
 
Otra gran distinción en la aplicación de la normativa, según la eslora del 
buque. Para buques de menos de 13,7 ms. solo se les exige el mínimo 
indispensable, que consideran para la supervivencia en el mar y la lucha contra 
incendios. 
 
Los barcos de recreo de menos de 13.7 m. de eslora no están obligados a 
cumplir con ningún requerimiento más allá de los equipamientos para la 
supervivencia en el mar y la lucha contra incendios.  
 
De los 13.7 m. de eslora por encima están, sin embargo, obligados a 
cumplir con la Merchant Shipping Act  (Aplicaciones de la supervivencia en el 
mar para buques distintos a los buques de Clases III a VI (A)) regulaciones de 
1999 y la Merchant Shipping Act (Protección Contra incendios: buques 
pequeños) regulaciones de 1998. Estos buques están clasificados como clase 
XII en dichas regulaciones. 
 
Equipamiento para la supervivencia en el mar. 
 
Con carácter general deben cumplir con lo dispuesto en la Merchant 
Shipping.Act  Sin embargo y tras la condena de Mayo de 2002 en la Cortes  del 
Condado de Weymouth, en la que se atribuyó la culpabilidad al armador de un 
yate a motor privado por no mantener un adecuado mantenimiento y tener en 
estado inadecuado, las fechas caducadas e insuficiente material de salvamento 
a bordo, se resalto la dificultad de acatar las Reglas de la Merchant Shipping en 
cuanto a las aplicaciones del salvamento y la lucha contra incendios.  
 
Otro problema era el posible conflicto en tener además que cumplir con la 
Directiva europea para barcos de recreo. Directiva 25-94-CE. Por todo ello la 
Britsh Marine Federation (BMF), la MCA y la Royal Yachting Association (RYA) 
se pusieron de acuerdo en unos estándares de seguridad que evitara posibles 
conflictos con la directiva europea y tomaron en cuenta el equipamiento 
realmente disponible y de uso común por los armadores de yates privados. A 
diferencia de la MS estos estándares equivalentes obligan a llevar una radio 
VHF. 
 
Los principales estándares a cumplir embarcaciones de menos de 24 ms. son 
según la MS 93/12/12: 
 
1). Para buques de 13.7 o más eslora y que vayan a más de 150 millas: 
 
a) una o más balsas salvavidas capaz de acoger el total de personas a 
bordo. La balsa será una balsa SOLAS, aprobada por el DTLR. 
b) 4 aros salvavidas, dos de los cuales irán equipados con líneas 
flotantes y dos con luces automáticas y señales de humo. 
c) un chaleco salvavidas para cada persona a bordo 
d) cada chaleco irá provisto con una luz de acuerdo a los estándares de 
la MCA 
e) 4 cohetes, 4 bengalas rojas y 4 blancas y 2 señales de humo. 
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f) un dispositivo lanzacabos.  
g) un manual de instrucciones donde se contenga la información de las 
aplicaciones de salvamento y su mantenimiento. 
h) una copia de la tabla SOLAS de las señales de salvamento y rescate 
i) una radio capaz de recibir y transmitir de acuerdo a la zona de 
navegación. 
 
4).Todo buque de más de 13.7 m. que navegue a más de 20 millas pero menos 
de150 millas de la costa tendrá que cumplir lo mismo que el caso anterior con 
excepción de: 
 
a) una o más balsas salvavidas con capacidad suficiente para albergar a 
todas las personas a bordo. La balsa podrá ser; 
i) construida con los estándares SOLAS, o aprobada por el DTLR 
ii) construida según la ISAF, Offshore Special Regulations OSR 
iii) construida según la ISO 9650-1: 2005 
b) dos aros salvavidas, uno de los cuales irá provisto de una luz 
automática. 
c) una rabiza flotante de al menos 18 m. de longitud 
 
Equipamiento contra incendios. 
 
Las especificaciones para los buques pequeños exentos en el “Large Yacht 
Code” que veremos después son: 
 
Los buques de más de 150 GT y menos de 500 deben cumplir con la 
regla 17 de la MS. 
  
Buques de menos de 150 GT y menos de 21.34 metros de eslora 
deberán tener una bomba contra incendios, tanto eléctrica como manual, 
situada fuera de la sala de máquinas. 
 
 
En buques de menos de 15 metros de eslora o buques con cubiertas 
abiertas de menos de 21.34 metros de eslora, se puede substituir la 
bomba por dos cubos situados convenientemente a lo largo de la eslora. 
 
Adicionalmente, se proveerán extintores; 
 
Al menos 2 para barcos de menos de 21.34 m. de eslora 
Al menos 3 en buques de más de 21.34 m. de eslora 
Y cuando haya sala de máquinas, al menos dos extintores 
portátiles para aceites en dicho espacio. 
 
Se llevará una hacha en todas las cubiertas de los barcos de menos de 
150 GT y 21.34 metros o más de eslora. 
 
Según los estándares de la BMF la MCA y la RYA se debe cumplir con: 
 
Todo buque de 13.7 m. de eslora o mayores, pero menos de 24m. deben 
proveerse de; 
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1.0. No menos de cuatro extintores de múltiple-uso con un estándar 
reconocido, cada uno con un rating mínimo de 13A/113B, o una combinación 
de extintores menores que sumen el mismo rating, o: 
 
1.1 a) no menos de 2 extintores multi-usos descritos en 1.0, y b) una 
bomba contra incendios capaz de proporcionar un chorro de agua con 
un alcance mínimo de 6 metros con una punta de lanza de 6 mm a 
cualquier parte del barco. 
 
La bomba contra incendios, que no es necesario sea exclusivamente 
dedicada a este uso, deberá tener una manguera de adecuada longitud 
con una punta de lanza de 6mm. y deberá tener también, una bomba 
contra incendios manual, fija o portátil, fuera del espacio de máquinas 
con una toma de mar y una a la manguera. 
 
 
Convenio SOLAS V para barcos de recreo. 
 
El 1 de Julio de 2002, algunas nuevas regulaciones entraron en vigor, 
afectando directamente a los usuarios de barcos de recreo. Estas reglas son 
parte del capítulo V del Convenio Internacional para prevenir la Vida Humana 
en la Mar “SOLAS”. La mayoría del convenio SOLAS sólo afecta a los grandes 
barcos comerciales, pero parte del capítulo V afecta a pequeños barcos de 
recreo. Los siguientes requerimientos afectan a todos los buques, 
independientemente del tamaño.  
 
Plan de viaje. 
 
La regla V/34 “Navegación Segura y evitar situaciones peligrosas”, es una 
nueva regulación. Concierne a la previa planificación para el viaje, más 
conocido como plan de viaje. El plan de viaje es básicamente el sentido común. 
Como usuario de barcos de recreo, debe tomarse particularmente en cuenta 
los siguientes puntos cuando se planifique un viaje. 
 
a) Tiempo: obtener el parte meteorológico y actualizaciones regulares del 
mismo. 
b) Mareas: obtener la información de mareas para el viaje y que se 
adecuen al mismo.  
c) Limitaciones del barco: considerar las limitaciones del barco y los 
equipos de seguridad de que se disponga a bordo. 
d) Tripulación: tener en cuanta la experiencia y capacidad física de la 
tripulación. Las tripulaciones que sufren frío, cansancio y mareo no 
pueden realizar sus trabajos adecuadamente. 
e) Peligros a la navegación: asegurarse de estar familiarizado con 
cualquier peligro 
f) que pueda encontrase en la navegación. Normalmente significa 
consultar y actualizar las cartas, los derroteros y los almanaques. 
g) Plan de emergencia: tener un plan de emergencia evita que la gente se 
equivoque. 
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h) Información en tierra: asegurase alguien en tierra que conozca nuestros 
planes y sepa lo que hacer para ayudar. Los centros de salvamento son 
gratuitos y pueden ayudar rápidamente cuando estamos en problemas. 
 
Reflectores radar. 
 
Muchos de los grandes buques confían en el radar para navegar y detectar 
otros buques a sus alrededores. Por lo tanto, independientemente del tamaño 
del barco, es importante asegurarse que se podrá ser detectado por el radar. 
La regla V/19 obliga a todos los barcos pequeños a llevar un reflector radar “si 
es practicable”.  
 
Si el barco es mayor de 15 ms. de eslora, debe ser capaz de aparejar un 
reflector radar que cumpla con los requerimientos de la OMI. 
 
Si el barco es menor de 15 m. de eslora se debe colocar el reflector radar 
más grande que se pueda. Independientemente del tamaño del barco, el 
reflector radar se aparejará según el manual de instrucciones, y lo más alto 
posible para maximizar su efecto. 
 
Señales de emergencia. 
 
La Regla V/29 obliga a tener acceso a una tabla ilustrada de reconocimiento 
de las señales de emergencia, de manera que se pueda comunicar con el 
centro de rescate y salvamento u otros barcos si se está en problemas. 
 
Asistencia a otros barcos. 
 
Las reglas V/31, V/32 y V/33 te obligan a: 
 
I. Informar al Coastguard o Servicio de Seguridad Marítima (En España 
SASEMAR) y a otros barcos en las inmediaciones si se encuentra 
cualquier objeto que pueda ser considerado como un peligro serio para 
la navegación, si no ha sido ya reportado. Se puede hacer llamando al 
Coastguard por VHF, si se dispone de uno a bordo, o por teléfono 
cuando sea posible. El Coastguard avisará a los demás barcos en las 
inmediaciones. 
 
II. Responder a cualquier llamada de emergencia que se vea y oiga y 
ayudar a cualquiera o cualquier barco en peligro lo mejor que se pueda. 
 
Uso inadecuado de las señales de socorro. 
 
La Regla V/35 prohíbe el uso inadecuado de las señales de socorro.  
 
Navegación. 
 
Con respecto a la navegación y  para evitar colisiones todos los buques que 
estén en la mar, independientemente del tamaño, están obligados a cumplir 
con MS (Señales de socorro & Prevención de abordajes) “RIPA/COLREG”. Es 
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de suprema importancia que todos los buques en la mar cumplan con el 
Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes en la Mar. También 
están contenidas en las reglas de la Merchant Shipping las penas por el 
incumplimiento del mismo, que pueden llegar a alcanzar más de 50.000 libras 
en casos graves. En nuestro Derecho ver el Régimen Sancionador de la Ley 
De Puertos y Marina Mercante 92/97( arts. 144-116: Infracciones a la 
Seguridad Marítima) 
 
 Las reglas obligan que todos los buques que procedan a hacerse a la mar 
estén correctamente equipados y exhiban las luces de navegación, las marcas 
y los instrumentos de señales sonoras apropiados a la eslora del barco, tipo y 
condiciones. Las luces de navegación son obligatorias si va a operar por la 
noche o de día en malas condiciones de visibilidad. Los armadores deben 
cerciorarse que las luces de sus barcos cumplan con los estándares aprobados 
así como que están situadas en posición correcta en el barco. 
 
Dotación. 
 
Los barcos de recreo que tengan menos de 3000 GT están exentos de la 
MS (Safe Manning, Hours of Work an Watchkeeping) reglas 1997: 
  
Buques de 24 m o más metros de eslora y de igual o más de 80 GT 
deben cumplir con las reglamentaciones de dotación de la Merchant 
Shipping Notice 1802 y Marine Guidance Note 156 para cubierta y 
máquina respectivamente. 
 
Los buques de menos de 24m. de eslora y menos de 80 GT no deben 
cumplir con la reglamentación de dotación mínima. 
 
Acuerdos de tripulación, salud y seguridad a bordo y kit de primeros 
auxilios. 
 
Cualquier yate de recreo de cualquier tamaño y con 5 o más tripulantes 
remunerados, que lleve a cabo viajes que no sean costeros está obligado a 
tener acuerdos con la tripulación y listas de tripulantes.  
 
Adicionalmente, cuando la tripulación esté contratada en un barco de 
bandera UK se aplicarán las reglas del “Health and Safety at Work”. 
 
Todos los buques deberán cumplir con las reglas del MS and Fishing 
Vessels (Medical Stores). 
 
Contaminación. 
 
Los requisitos del Convenio internacional para prevenir la contaminación 
(MARPOL) son de aplicación a todos los buques, pero para los barcos de 
recreo no se requiere la inspección. 
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La MS (Prevention of Pollution by Garabage) indica que residuos se pueden 
tirar por la borda y donde se puede hacer, bajo las reglas del MARPOL anexo 
V. Recordar a título de ejemplo que el Mediterráneo es una zona protegida. 
 
 
3.5. Normativa de la MCA para los grandes yates. (MCA Large Yacht 
Code, LY2) 
 
Código para grandes yates, entendiendo como tal a los yates de más de 24 
ms. de eslora y menos de 3000 GTs dedicados a su uso para el deporte o el 
recreo, que no transporten carga o más de 12 pasajeros. 
 
Este código es la versión revisada del “Code of Practice for the Safety of 
Large Comercial Sailing and Motor Vessels (LY1)”, que entró en vigor mediante 
la ratificación en la Merchant Shipping (Vessels un Commercial Use for Sport or 
Pleasure) de 1998. Como el mismo código indica se debe revisar si procede 
por un comité cada 5 años y de ahí surgió el LY2. 
 
El Reino Unido presentó el LY1 a la OMI como su equivalente para cumplir 
con el Convenio de Líneas de Carga del 1966, el Convenio de la Seguridad de 
la Vida en la Mar (SOLAS) y el Convenio de Estándares de Preparación, 
Certificación y Guardias para los Marinos (STCW) del 1978. La OMI le otorgó la 
equivalencia mediante su Circular nº 1996. 
 
El LY1 satisface tanto a nivel nacional como a nivel internacional para el 
reconocimiento de estándares, convirtiéndose en uno de los principales 
referentes en la materia. 
 
Empezaremos por la sección 4, pues las 3 primeras secciones son una 
introducción, definiciones y el ámbito de aplicación que ya han quedado 
resumidos. 
 
Construcción y esfuerzos 
 
Es la sección 4 del Código. El propósito de la sección es asegurar que todos 
los buques están construidos en base a unos estándares respecto a la 
resistencia y la estanqueidad del buque. Los buques de nueva construcción 
deben estar de acuerdo con las exigencias de alguna de las Sociedades de 
Clasificación reconocidas en el Anexo Nacional y otorgadas con el Certificado 
de Clase (American Bureau of Shipping, Bureau Veritas, Det Norske Veritas, 
Germanisher Lloyd, Lloyds Register y Registro Italiano Navale ). 
 
Esta es una medida relevante, ya que obliga a todos los buques a 
someterse a los criterios de alguna sociedad de clasificación. Otorgándoles 
directamente a éstas la competencia de dictaminar con los requisitos mínimos 
que el mismo código impone. 
 
Los puntos más detallados de esta sección son: 
 
4.2. Resistencia Estructural. 
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4.3. Mamparos Estancos. 
4.4. Compartimentos Cerrados del Casco y bajo la Cubierta de 
Francobordo provistos con Accesos a través del Casco. Estos 
compartimentos deben estar aislados mediante divisiones estancas sin 
ninguna abertura, separándolos de cualquier otro compartimento bajo 
cubierto, a menos que dispongan de puertas herméticas que cumplan 
con los apartados 4.3.1 o 4.4.2.  
4.5. Jarcia de Veleros. Como en los casos anteriores se trasmite la 
responsabilidad a una sociedad de clasificación. 
 
Estanqueidad 
 
Esta sección proporciona unos estándares para garantizar la estanqueidad. 
En la medida de lo posible se deben incluir los estándares del LL de 1966. En 
cualquier caso, ambas consideraciones deben dar soluciones con equivalentes 
niveles de seguridad en cuanto a las vías de agua y la carga de agua dulce. 
 
5.1. Escotillas y Lumbreras. 
5.2. Puertas de Acceso. 
5.3. Lumbreras. 
5.4. Portillos. 
5.5. Ventanas. 
5.6. Ventiladores y Extractores. 
5.7. Manguerotes de Ventilación. 
5.8. Imbornales, tomas de Mar y Descargas. 
5.9. Materiales para Válvulas y tuberías 
 
Compartimentos para el agua dulce 
 
Esta sección considera el riesgo que implica la carga de agua dulce a bordo 
y su efecto en la estabilidad del buque y la seguridad del personal en cubierta. 
Basándose en los criterios del LL del 66 (Convenio de Líneas de Carga 1966). 
 
Máquinas 
 
Se perfilan unos requisitos mínimos para la máquina, que debe estar en 
acuerdo con los requisitos de alguna de las Sociedades de Clasificación 
reconocidas, y deben cumplir con los mínimos establecidos en este punto, 
aunque la máquina no sea considerada como el principal medio de propulsión. 
 
Los requisitos se diferencian entre los buques de menos de 500 GT y el 
resto. (Hasta las 3000 GT en las que este código es aplicable). 
 
Instalaciones eléctricas 
 
Se perfilan los mínimos para las instalaciones eléctricas, que igualmente 
deben estar de acuerdo con alguna de las SC reconocidas. Para los veleros, 
también deben cubrir los elementos necesarios para garantizar la seguridad del 
barco incluyendo el control de las velas, cuando sea apropiado. 
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Al igual que con la máquina se hace una diferenciación entre los barcos de 
menos de 500 GT y los demás. 
 
Equipo de gobierno 
 
Se establecen unos mínimos a cumplir para el equipo de gobierno, que 
deben estar de acuerdo con los requisitos de la SC. Esta notación de clase o 
inspección debe cumplir con los requisitos mínimos de esta sección. Lo mismo 
se debe aplicar con los equipos de gobierno de emergencia. 
  
Otra vez encontramos diferenciados los barcos de menos de 500 GT. 
 
Bomba de sentinas 
 
Igualmente se perfilan unos mínimos que deben estar de acuerdo con la 
SC. El principal objetivo de esta sección es que en el supuesto de que un 
compartimento se inunde, que puede ser o no la sala de máquinas, haya una 
habilitación para controlar las filtraciones a compartimentos contiguos. 
 
También se diferencia de los de menos de 500 GT y el resto. 
 
Estabilidad 
 
Se establecen unos mínimos para la estabilidad del buque en condiciones 
intactas y de daño. Para buques de menos de 85 m. de eslora en la línea de 
flotación, se adopta una metodología menor en la estabilidad con daños donde 
la alteración se asume que no es en ningún mamparo estanco, cubierta o 
cualquier otro compartimentado estanco. 
 
Se analizan los diferentes tipos de casco; monocasco o multicasco. 
Separadamente para buques de motor o veleros. Y se indican los mínimos de 
estabilidad que deben cumplir cada uno. 
 
Francobordo. 
 
Se pretende asegurar que todos los buques estén dotados de un 
francobordo de acuerdo al LL del 1966. También esboza los requisitos para las 
marcas de calado que permitan calcular el asiento fácilmente. 
 
Dispositivos de supervivencia 
 
El propósito es asegurar que todos los buques estén equipados con un 
mínimo esencial de dispositivos de Supervivencia apropiados para yates. Se 
basa en los principios de SOLAS, si bien algunas secciones se han marcado 
cuando pueden aceptarse estándares equivalentes, siempre que sea 
apropiado. Se establecen cuatro guías a seguir; 
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1. Short Range Yacht1 
2. Igual o mayores a 24m. 
3. Igual a mayor a 500 GT. 
4. Igual o mayor a 85 m. 
 
 
Contra incendios 
 
Se establecen ciertas zonas, o posibles zonas con altos riesgos como 
pueden ser; los espacios que contengan vehículos o artefactos con 
combustible en sus tanques o pañoles donde se almacenen estos 
combustibles. Y dentro del apartado miscelánea nos encontramos con algunas 
precauciones que se deben tomar en la construcción de saunas, salas de 
vapor, o la instalación de freidoras. 
 
También se estipula la creación de un plan de Control de Fuego. Y las 
especificaciones técnicas se desarrollan en los puntos 14 A y 14 B, según sean 
buques de menos de 500 GT o de igual o mayor tonelaje. Se especifican 
materiales, compartimentados, vías de escape, sistemas de ventilación, 
sistemas de detección de fuego y alarmas, etc. 
 
En el artículo 15 A, se encuentra los equipos mínimos para buques de 
menos de 500 GT. Para los buques de 500 GT o más es aplicable el código 
SOLAS 74, Capítulo II-2 regla 10 y sus enmiendas, y como corresponda al 
buque y su equipamiento. En cuanto a las reglas SOLAS, se aplican los 
estándares como a un buque e carga. 
 
Radio 
 
Éste capítulo se aplica a todos los barcos, sea cual sea su eslora. Se debe 
cumplir con el GMDSS, todo buque debe estar equipado con suficientes 
equipos de radio para realizar las siguientes llamadas de socorro y seguridad; 
 
1. Transmitir alertas de socorro de buque a tierra, al menos con dos 
dispositivos independientes. 
2. Recibir alertas de socorro de tierra a barco. 
3. Transmitir y recibir alertas buque-buque. 
4. Transmitir y recibir comunicaciones SAR 
5. Tx y Rx comunicaciones en tiempo real. 
6. Tx y Rx señales de localización mediante radar. 
7. Tx y Rx información de seguridad marítima. 
8. TX y Rx comunicaciones puente-puente. 
 
En cuanto a los equipos mínimos se pueden ver en el cuadro de la pág. 94 
del documento, y que varían en función de si se aleja más de 30, 60, 150 o sin 
limitación de millas. 
 
                                            
1
 Yates restringidos a operar en vientos de fuerza 4 o que no se alejen más de 60’ de un puerto 
seguro 
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Luces de navegación, dimensiones y señales sonoras 
 
Hay que cumplir con lo indicado en el RIPA  (COLREG) 1972. 
 
Equipo de navegación y visibilidad desde el puente 
18.1 Equipos de Navegación; 
 
1. Compás magnético 
2. Eco-sonda 
3. Corredera 
4. Gyro-Compás 
5. Indicador de ángulo de timón 
6. Un radar de 9 Ghz 
 
Además específica para buques de más de 300 GT deben ser equipos 
homologados. 
 
18.2. Visibilidad del Puente. 
 
Hay que cumplir con el SOLAS capítulo V. Los buques de menos de 45 m. 
de eslora pueden cumplir dentro de lo razonable y practicable. 
 
Miscelánea 
 
19.1. Publicaciones Náuticas 
19.2. Instrumentos de medida 
19.3. Lámparas de destellos 
19.4. Foco 
 
Anclas y cadenas 
 
Los tamaños y tipos de anclas y las cadenas serán determinadas  por 
alguna de las SC. Todo buque deberá disponer al menos de 2 anclas, una de 
las cuales deberá estar disponible para su uso en todo momento. En los 
veleros se deberá tener en cuenta para el cálculo el área de viento que 
suponen el mástil y la jarcia. 
 
Habilitaciones 
 
Se detallan todos los requisitos para la construcción de las habilitaciones. 
Desde los accesos y salidas de escape, el alumbrado, calefacción, la cocina y 
la gambuza, los asideros y pasamanos, ventilación, sanitarios, camarotes, 
armarios para el personal y equipamiento pesado. 
 
Protección personal 
 
Se toman en consideración las características que deben tener los 
siguientes elementos para garantizar un mínimo en cuanto a la protección del 
personal a bordo. Otra vez más se ha de verificar las condiciones mediante una 
SC. Los principales elementos que se nombran son; 
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Casetas en cubierta y Superestructuras, baluartes y pasamanos, 
seguridad trabajando sobre, a los lados o en el botalón de Veleros (se 
prescriben las redes de seguridad y demás), ropa de trabajo que proteja 
contra la humedad y el agua de mar.  
 
Finalmente indicaciones sobre el ruido, sobretodo para los trabajadores en 
las salas de máquinas. 
 
Botiquines 
 
Este punto queda supeditado a la Administración del Estado del Pabellón. 
 
Traslado de personal tierra-buque 
 
Trata sobre los diferentes dispositivos que se pueda poseer a bordo 
destinado a tal fin y sus condiciones mínimas para garantizar la seguridad de 
las personas. 
Los principales dispositivos son las embarcaciones auxiliares (tender o 
dinghies), los accesos de prácticos, escalas reales, pasarelas o trampillas de 
habilitación. 
 
Contaminación marina 
 
Se ratifica el deber de los barcos de 400 GT o más a cumplir con el 
convenio MARPOL. Los buques de menos tonelaje es responsabilidad del 
armador acatar y cumplir los requisitos de la administración estatal o de puerto. 
 
Dotación y certificación del personal 
 
Esta sección trata principalmente de las horas de trabajo y las dotaciones 
mínimas exigidas en los barcos. Se pueden ver dos cuadros en las pág. 118 y 
119, la primera para buques de motor y la segunda para veleros. Cada tabla 
está dividida en 3 grupos; 
 
Barcos de más de 24 m y menores de 200 GT. 
Barcos entre 200 y 500 GT. 
Barcos entre 500 y 3000 GT. 
 
Dependiendo de estos grupos y de la zona en la que vaya a navegar se 
estipula las dotaciones mínimas que deben tener. 
 
Pasajeros 
 
La principal limitación en cuanto al número de pasaje máximo es de 12, 
pues más de este número regirían las normas de la MS tal y como si fuera un 
barco de pasaje con todo lo que ello implica. 
 
Inspección, certificación y mantenimiento 
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Todos los buques bajo esté convenio están obligados a ser inspeccionados 
y certificados en acuerdo al Convenio Internacional de Líneas de Carga (LL 
66). Los buques de más de 400 GT también aplicarán el MARPOL. Los buques 
de más de 500 GT los certificados de construcción y seguridad bajo el convenio 
SOLAS. 
 
Inspección inicial, Certificados Obligatorios 2 : 
 
1) International Load Lines Certificate (todos los buques) 
2) Certificate of Compliance (todos los buques) 
3) International Cargo Ship Safety Construction Certificate (solo 
buques de más de 500 GT) 
4) International Cargo Ship Safety Equipment Certicate (más de 500 
GT) 
5) International Cargo Ship Safety Radio Certificate (300 GT o más) 
6) International Oil Pollution Prevention Certificate (400 GT o más) 
7) Internatioanl Tonnage Certificate (todos los buques) 
8) International Safe Manning Document (500 GT o más) 
9) International Safety Management (ISM) (buques de 500 GT o 
más) 
10) International Ship Security Certificate Management (ISPS) 
(buques de 500 GT o superior) 
 
En general todos estos certificados no deben tener una validez superior a 5 
años. Se pueden pasar inspecciones anuales si la administración o la Class lo 
estima oportuno.  
 
Las últimas secciones del código son para incluir las directivas más 
recientes de la OMI como son la incorporación de un ISM y un ISPS en los 
buques de más de 500 GT. 
 
En el Anexo 2 del LY2 se dan una serie de directrices para que los buques 
que quedan exentos de cumplir con el ISM (buques de menos de 500 GT 
tengan una guía para poder desarrollar un sistema de gestión de la seguridad. 
 
El último anexo regula los estándares a cumplir con las zonas de aterrizaje 
pare helicópteros. 
 
3.6. Germanischer  Lloyd’s  Rules 
 
En sus “Rules & Guidelines 2006” -primer apartado “Ship Technology”, en la 
parte 3 – “Special Craft”, dedicando el primer capítulo a embarcaciones de alta 
velocidad  (Ch.1 – High Speed Craft), el segundo a yates de eslora superior a 
24 metros (Ch.2 – Yachts > 24 m) y el tercero a yates de eslora de 24 metros 
como máximo (Ch.3 – Yachts and boats up to 24 m). 
 
                                            
2
 El Anexo 4 del LY2 proporcional una tabla resumen de los certificados que se deben tener a 
bordo 
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El capítulo 3, relativo a embarcaciones con esloras inferiores a 24 metros 
tiene 5 secciones y 8 anexos, con el siguiente contenido: 
 
I. Sección 1 Estructura del casco: Reglas generales para el casco, para 
cascos de fibra de vidrio reforzada, para estructuras de composite 
avanzado, para cascos de madera, para construcción de madera fría 
moldeada, para cascos metálicos y para equipos de fondeo y amarre. 
 
II.  Sección 2 Mástil y jarcía: Reglas generales, bases de cálculo, criterios 
recomendados y notas de contrucción. 
 
III. Sección 3 Instalaciones de maquinaria: Reglas generales, para motores 
de combustión interna, para el equipo propulsor, para el almacenaje de 
fueles líquidos, para bombas y tuberías, para medidas de seguridad, 
para los equipos contraincendios y para el equipo de gobierno. 
 
IV. Sección 4 Instalaciones eléctricas: Reglas generales, para 
documentación, para máquinas eléctricas, para la estiba de las baterías 
y su almacenaje y para los sistemas de distribución.  
 
V. Sección 5 Requerimientos de seguridad: sobre protección contra 
incendios y estabilidad. 
 
VI. Anexo A Supervisión de construcciones en serie de embarcaciones de 
recreo: sobre documentación e identificación. 
 
VII. Anexo B Requerimientos para los materiales de construcción y 
producción. 
 
VIII. Anexo C Exenciones de las Reglas de Materiales: para embarcaciones 
de madera y acero. 
 
IX. Anexo D Exenciones de las Reglas de Soldadura. 
 
X. Anexo E Formulas de conversión 
 
XI. Anexo F Notas y tablas 
 
XII. Anexo G Cabinas y acomodación 
 
XIII. Anexo H Número de personas y francobordo. 
 
 
3.7. Reglamentación aplicable a las regatas de altura. 
 
Las regatas se desarrollan bajo un marco normativo, que establece todos 
los procedimientos para el transcurso de las pruebas, el modo de resolución de 
conflictos durante las pruebas, establecer los requisitos mínimos de seguridad 
a tener en cuenta para la organización de las regatas. 
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La regulación aplicable a una regata de altura sería la siguiente: 
 
I. Reglamento de Regatas a Vela (RRV) 
II. Reglas de la ORC, para sus clases 
III. Prescripciones de la Real Federación Española de Vela, en el caso de 
una regata celebrada en España, si no serían las prescripciones de la 
federación nacional correspondiente. 
IV. Reglas Especiales de Altura de la ISAF 
V. Instrucciones y Anuncio de Regata 
VI. Reglas de Medición de la Clase 
VII. Reglas de la Clase 
VIII. Reglamento Internacional de Prevención de Abordajes 
 
 
3.8. Reglas especiales de la ISAF para las regatas de altura. 
 
Son unas normas de condiciones mínimas que deben cumplir las 
embarcaciones y los equipos de grades regatas como la vuelta al mundo en 
solitario (Vendee Globee), en pareja (BWR) o en equipos, tanto en monocascos 
como en multicascos.  
 
Se clasifican las regatas de altura en 6 categorías, cabe destacar una nueva 
categoría que se ha incluido en esta última revisión del 2006-2007; 
 
Categoría 0: regatas transoceánicas en zonas con temperaturas 
menores a 5º C, barcos autosuficiente; 
 
Categoría 1: regatas oceánicas de larga distancia, barco autosuficiente; 
 
Categoría 2: regatas de larga distancia no lejos de la línea de costa, 
barco con gran nivel de autosuficiencia; 
 
Categoría 3: regatas en aguas abiertas, la mayoría de la cual esté 
relativamente protegida o cerca de la costa; 
 
Categoría 4: regatas cortas, cerca de la costa en aguas relativamente 
cálidas o protegidas y normalmente diurnas; 
 
Categoría 5: regatas cortas, en zonas protegidas y de día; 
 
Las modificaciones más importantes del código de esta última revisión 2006-
2007 son: 
 
En la sección 3 se incorpora que las quillas pivotantes deben ir confinadas 
en un compartimento estanco. Y que los sistemas móviles de lastrado deben 
poseer un control manual y un sistema de actuación secundario capaz de 
controlar el llenado completo de la quilla en caso de fallo en el primero. Los 
buques con estos sistemas deben tener bien especificado el procedimiento 
para adrizar el barco cuando este ha volcado.  
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El diseño y la construcción del yate debe ser capaz de resistir el volcado. 
Los multicascos con habilitación deben disponer al manos dos salidas en cada 
casco. Las escotillas deben estar preparadas para estar por encima del agua 
con escoras de 90º.Tras la inundación de algún gran compartimento, un yate 
debe ser capaz de ofrecer abrigo para toda la tripulación durante dos semanas 
en un compartimento seco con acceso directo a la cubierta. 
 
Las líneas de vida deben ser de cables de acero inoxidable trenzado y sin 
funda, los diámetros van de los 3 a los 5 mm según la eslora del barco. Los 
yates irán provistos con sistemas (incluyendo watermaker o containers) 
permanentemente instalados que proporcionen al menos 3 litros de agua por 
persona y día. Al menos deben disponer de 9 l. de agua de emergencia en un 
container sellado.  
 
Las baterías recargables deben ser de tipo sellado para que el líquido 
electrolítico no pueda escapar. Aunque el código SMSSM no es obligatorio se 
recomienda  proveerse de sus equipos.  
 
Se debe llevan como mínimo dos teléfonos satelitales estancos o con 
protección estanca. Dos VHF portátiles. Un terminal de Estándar-C 
INMARSAT. Una radio MF/HF marina SSB. Un radar de 4kW como mínimo con 
una antena instalada a 7 m. mínimo. Un AIS clase A.  
 
En la sección 4 sobre equipos portátiles y repuestos, se deben llevar al 
menos tres extintores de 2 kg. de polvo seco o equivalente y al menos uno para 
fuego en la sala de máquinas. Una manta ignífuga al lado de cada cocina con 
llama.  
 
Las especificaciones del ancla, cadena y cabo deben estar de acuerdo con 
lo relativo a las reglas de clase o las reglas de alguna SC reconocida.  
 
Al menos uno de los tripulantes debe estar familiarizado con los primeros 
auxilios.  
 
Un reflector radar en acuerdo a la ISO 8729.  
 
Dos eco-sondas  independientes. 
 
El nombre del buque debe estar en los diversos equipos flotantes, como 
chalecos, cojines aros, etc.  
 
Al menos dos EPIRBs de 406 MHz o del tipo INMARSAT “E”. 
 
Las balsas salvavidas serán suficientes incluso en el supuesto de que se 
pierda alguna o quede inservible, para todas las personas de la tripulación. Las 
balsas deberán cumplir con el SOLAS LSA Code 1997 Capítulo IV o versiones 
posteriores. Se deben tener los certificados o copias de los mismos de las 
inspecciones de las balsas salvavidas. Se debe poseer una ancla de capa o 
similar con todo el equipo necesario para aparejarla.  
 
 23
Todo yate debe estar provisto de una alarma de hombre al agua, incluyendo 
un botón de alarma inmediatamente accesible para el timonel con una alarma 
sonora en la habilitación y que a la vez envíe una señal al programa de 
navegación.  
 
Si se instalan bolsas de cubierta deben ser para estibar las velas y debe 
estar construida de manera que garanticen un rápido desalojo del agua y estar 
firmes con seguridad para garantizar la integridad de los dispositivos de 
cubierta. 
 
En la sección 5 de equipo personal se incorpora un visera o casco 
antirociones.  
 
Toda embarcación debe disponer de chalecos de repuesto, también tendrá 
que tener arneses y líneas de vida de respeto como mínimo para el 10 % de las 
personas a bordo. También hay que llevar un cuchillo al menos uno por 
tripulante.  
 
Una incorporación interesante es la de un equipo de buceo incluyendo un 
traje de cuerpo entero, guantes, aletas y dispositivos portátiles de aire. 
 
En las sección 6 sobre entrenamiento se incorpora que al menos el 20% y 
no menos de dos miembros de la tripulación, incluyendo al patrón, han debido 
hacer entrenamientos en los últimos 5 años antes de la regata. Se incorporan a 
los ya existentes cursos de entrenamiento el de medicina y uno de buceo para 
poder llevar a cabo reparaciones básicas debajo del agua o dar asistencia a la 
hora de recuperar un hombre del agua. 
 
El primer anexo son todas las especificaciones que requieren las balsas 
salvavidas. Estas exigencias fueron debidas, sobretodo, a los perdidas debidas 
al mal tiempo en algunas de las más famosas regatas; primero la Fasnet del 79 
y sobre todo la Sydney – Hobart de 1998. 
 
3.9. Los Reglamentos de Clase. 
 
La ISAF (Internacional Saling Federation) como organismo principal junto la 
ORC (Offshore Racing Council) para las regatas de vela, tiene una lista con 
todas las clases reconocidas. Esta lista contiene a todo tipo de barcos, desde 
las decenas de clases de los vela ligera como los Europa, Lases o Optimist, 
pasando por los Dragones o los J24, los multicascos o windsurf hasta los yates 
como los Open 60’.  
 
Actualmente, las clases reconocidas por la ISAF se distribuyen dentro de 7 
grandes grupos, agrupando cada uno de ellos clases distintas pero con un 
punto de unión, que acostumbra a ser un parámetro de diseño. Estos grandes 
grupos son: 
 
Clases Olímpicas (9 clases). 
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Asociaciones Internacionales de Embarcaciones con Quilla 
Abatible Central (30 clases). 
 
Asociaciones Internacionales de Embarcaciones con Quilla Fija 
(19 clases). 
 
Asociaciones Internacionales Multicasco (9 clases). 
 
Asociaciones Internacionales de Planchas a Vela (6 clases). 
 
Asociaciones de Clase Reconocidas (22 clases). 
 
Clases de Embarcaciones Clásicas (3 clases). 
 
Cada clase además de cumplir con las normas generales antes citas deben 
cumplir con sus propias normas, de manera que se intenta garantizar una 
igualdad entre todos los competidores. 
 
Por ejemplo para los Open 60’, barcos preparados para dar la vuelta al 
mundo en solitario, se incluye en estas especificaciones desde las medidas de 
los barcos, eslora, calado, manga, tanto en aguas tranquilas como con mal 
tiempo. La estructura del barco, en el caso de los Open 60’, por ejemplo, se 
estipula que debe cumplir con la ISO 9000. Los mamparos estancos, sistemas 
de transmisiones auxiliares. Uno de los puntos importantes que difiere con los 
requisitos del reglamento general es, por ejemplo, en estos Open 60’ la 
estipulación, en el apartado C-7 del código de clase, que obliga a tener la 
capacidad de permanecer a flote aunque se hayan inundado todos los 
compartimentos. 
 
También se fijan las normas de los palos y las jarcias, de estabilidad, que en 
este caso se somete a una prueba de volcado, es decir que se coloca el barco 
boca abajo (con la cubierta en el agua y la quilla al cielo) para comprobar que 
cumple con la capacidad de auto-adrizarse, así como pruebas a las escoras a 
90º, tanto a una banda como a la otra, indistintamente si se han producido 
daños en la jarcia o no.  
 
También se estipulan los sistemas de achique, baterías, motores, etc. En 
cuanto al equipo de seguridad, por ejemplo, se le obliga a llevar un radar con 
alarma o pintura fluorescente de emergencia, entre otras cosas que no vienen 
contempladas en el código general de la ISAF para las regatas de altura. 
 
Otras regatas, como la Volvo Ocean Race, que no viene contemplada en las 
clases estipuladas por la ISAF también tienen sus propios reglamentos. Éstos 
son siempre reglamentos, por norma general, más exigentes en cuanto a los 
requisitos de la seguridad y características de resistencia i estabilidad de los 
barcos, debido a que están destinados a las condiciones más extremas que se 
puedan prever. 
 
Reglamento de Regatas a vela de la ISAF 
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El Reglamento es revisado y publicado cada cuatro años por la ISAF y en él 
se  establecen las normas básicas comunes para todas las clases que rigen el 
desarrollo de las pruebas de cualquier regata. 
 
El Reglamento tiene un principio básico por el que se rige la competición a 
vela, que es siguiente: 
 
“En el deporte de la vela los participantes se rigen por un conjunto de 
reglas, y se espera de ellos que las cumplan y las hagan cumplir. Es un 
principio fundamental de la deportividad que cuando los participantes 
infrinjan una regla se penalicen o se retiren con prontitud”. 
 
El Reglamento de divide en siete partes, que son las siguientes: 
 
Parte 1 Reglas fundamentales 
Parte 2 Cuando los barcos se encuentran 
Parte 3 Conducción de una regata 
Parte 4 Otros requisitos durante la regata 
Parte 5 Protestas,  mal comportamiento y apelaciones 
Parte 6 Inscripción y calificación 
Parte 7 Organización de regatas 
 
También incluye 14 apéndices, que son: 
 
A Puntuación 
B Reglas para competición de tablas de vela 
C Reglas para regatas de match 
D Reglas para regatas por equipos 
E Reglas para regatas de barcos de radio control 
F Procedimientos de apelación 
G Identificación en las velas 
H Peso del equipamiento y la vestimenta 
J Anuncio de regata e Instrucciones de regata 
K Guía para Anuncio de regata 
L Guía para Instrucciones de regata 
M Recomendaciones para los Comités de Protestas 
N Jurados Internacionales 
P Penalizaciones inmediatas para infracciones de la regla 42 
 
La ISAF también publica el Case Book, que es una recopilación de las 
interpretaciones de las reglas del RRV sobre casos planteados. 
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4.- Real Federación Española de Vela (RFEV) 
 
La Federación Española se encarga de coordinar y regular las actividades 
relacionas con la vela en España. Están bajo su responsabilidad la 
organización de los Campeonatos nacionales y la preparación del equipo 
olímpico. Se encarga de formar a jueces y técnicos. 
 
Licencia federativa 
 
La licencia federativa es la que todo regatista, ya sea patrón o tripulante, 
debe tener para poder participar en cualquier competición a vela.  Su tenencia 
es importante, no sólo por el censo de regatista que proporciona a la federación 
nacional, sino por la póliza aseguraticia que cubre al titular.  
 
El titular de la licencia es beneficiario de un póliza de accidentes contratada 
la federación y de una póliza de Responsabilidad Civil. Aunque es 
recomendable en la mayoría de clases y obligatorio en muchas de ellas, las 
embarcaciones tienen además un seguro propio contratado por el armador o 
propietario de la embarcación. 
 
 
 
